




























En  este  artículo  vamos  a  presentar  los  efectos  ambientales más  comunes  que  suelen 












alternativa  examinada.  Evidentemente,  la  identificación  de  los  impactos  ambientales  se 





























movimiento  de  tierras;  Operaciones  de  transporte,  carga  y  descarga  de  materiales; 
Instalación y mantenimiento del parque de maquinaria; Acopios de materiales y  tierras; 
Circulación  de maquinaria  pesada  y  vehículos;  Desvío,  desmontaje  y  reconstrucción  de 








































4.2 Efectos ambientales generales 
Las obras  lineales pueden afectar de manera  importante al clima, geología, aire,  suelos, 
agua, paisaje, vegetación, fauna,… [2]. Veámoslo: 
 Clima. Podemos encontrarnos cambios microclimáticos en los alrededores de la vía 
al haber eliminado  la vegetación de  la zona y a  la mayor refractancia del asfalto. 




del espacio que supone  la propia  infraestructura dan  lugar a alteraciones de dos 
tipos. Por un  lado  aumenta  los  riesgos de  inestabilidad de  las  laderas, por otro 
pueden  llegar  a  destruirse  yacimientos  paleontológicos  o  puntos  de  interés 
geológico.  
Así, generalmente, los principales efectos suelen ser la erosión e inestabilidad de las 





pueden  ocasionarse  niveles  de  inmisión  elevados  de  partículas  en  suspensión  y 
sedimentables. En la fase de explotación, se producen emisiones provenientes de la 




de  la  calidad  del  aire  por  partículas  (polvo)  y  emisiones  provenientes  de  la 




de camiones,…) y puntuales  (voladuras). En  la  fase de explotación,  los aumentos 
siempre son de carácter continuo y son producidos por el  incremento del tráfico 
rodado. 
Así,  el  principal  efecto  es  la  molestia  y  posiblemente  la  modificación  de  las 
actividades normales y habituales de la población y de la fauna de la zona. 
 Agua. Debido a la construcción de la vía, a la desviación temporal o permanente de 
























 Suelo.  Este  factor  ambiental  suele  sufrir  una  destrucción  directa  o  una 
compactación por  la construcción de  la vía y  los movimientos de tierra. Es el más 







puesto que su diseño  introduce  líneas rectas que suelen ser discordantes con  las 
formas onduladas del terreno. Se produce un contraste cromático con el entorno 
por la presencia de zonas desnudas de vegetación o por el color de la propia vía.  
 Vegetación.  Los  cambios  producidos  en  el  suelo,  agua  o  atmósfera  producirán 
cambios  directos  e  indirectos  sobre  la  vegetación.  Los  efectos  directos  serán  la 
eliminación de  esta  vegetación  intersectada por  la  infraestructura  en  la  fase de 





la  vegetación  natural.  Los  herbicidas  que  puedan  emplearse  en  las  tareas  de 
mantenimiento  tienen  una  acción  local  y  selectiva.  Además  se  incrementan  los 
niveles  de  riesgo,  incendios  y  pisoteo,  como  consecuencia  del  aumento  de  la 
frecuentación.  
 Fauna. Las poblaciones de fauna pueden verse afectadas por el efecto de corte en 
sus movimientos,  por  cambios  de  hábitat  por modificaciones  en  suelos,  agua  y 
vegetación,  por  la  erradicación  o  pérdida  de  zonas  de  reproducción  y/o 
alimentación, por el incremento de la frecuentación que produce molestias en zonas 
de  reproducción,  por  el  aumento  de  la  caza  y/o  furtivismo,…  Los  grupos más 
afectados  suelen  ser  los  vertebrados,  anfibios,  reptiles  y  mamíferos  y  los 
invertebrados terrestres. De hecho, este factor ambiental es el que suele verse más 
perjudicado. 









Millones de  vertebrados,  aves,  reptiles, mamíferos  y  anfibios, mueren  cada  año por  los 
vehículos que viajan por las carreteras. Especialmente vulnerables a los atropellos son los 






de  200  motoristas  mueren  y  millares  más  sufren  heridas  como 
consecuencia de  la  colisión de  sus  vehículos  con  animales en USA.  La 
industria  de  seguros  estima  que  los  costes  anuales  son  de  unos  200 
millones  de  dólares,  los motoristas  individuales  pagan  una media  de 
2.000 $ en reparar sus vehículos cada vez que colisionan con un venado. 




factores  de  comportamiento  pueden  disuadir  a  un  animal  a  que  cruce  a  pesar  de  su 
capacidad teórica para hacerlo. Por ejemplo, se ha visto que  los pequeños mamíferos no 
suelen cruzar las carreteras pavimentadas más anchas de 20‐25 m a pesar de que podrían 
viajar  espontáneamente  distancias  mayores.  El  grado  en  el  que  estas  barreras  son 
permeables depende de la cantidad de tráfico. Las principales carreteras con flujos de tráfico 
alto  son menos permeables que  las de bajo  tráfico y  las estrechas con alta densidad de 
tráfico pueden ser barreras mayores que las anchas. Para evitar este efecto suele diseñarse 
pasos para fauna (inferiores o superiores) 
4.3.3 Pérdida de hábitats 
Es un efecto permanente y severo y es la principal amenaza para mamíferos y aves, dando 























a  cambios  en  la  composición  de  la  comunidad,  con  pérdidas  de  la  diversidad  genética, 








defender  de  depredadores  un  territorio  pequeño.  Por  ejemplo,  en 






efecto  negativo,  en  ocasiones  podría  considerarse  beneficioso  para  alguna  especie 
concreta. 
4.3.5 Insularización 
Se  produce  como  consecuencia  de  la  reducción  del  hábitat  y  de  la  fragmentación  y  el 
aislamiento. Se da cuando la distancia entre áreas de hábitats similares aumenta, afectando 
la movilidad  y  la  capacidad de dispersión de  las especies  asociadas  con él.  El efecto de 
aislamiento genético de especies se da en hábitats que se vuelven  tan aislados para sus 




4.4 Efectos ambientales particulares sobre el medio social 
También el medio social y humano sufre efectos importantes por las obras lineales. Entre 
ellos destacan:  
4.4.1 Demografía  
Suelen  producirse  alteraciones  sobre  la  estructura  demográfica  tanto  en  fase  de 








consecuencia  directa  de  la  existencia  de  la  vía,  sino  un  acto  voluntario  posibilitado  y 
potenciado por la nueva estructura. Además la distribución espacial de la población puede 
cambiar. De hecho, los cambios de propiedad causados por las expropiaciones de terrenos 
pueden  desplazar  a  individuos  de  su  lugar  de  residencia,  trabajo  o  entorno  social, 
modificando la distribución espacial de población. 
4.4.2 Alteraciones de la población activa  
En  fase de  construcción  se genera mano de obra, que puede alterar  la distribución por 
sectores de la población activa, la tasa de dependencia y las tasas o índices de desempleo. 
En  fase  de  explotación  se  suelen  generar  empleos  sobre  todo  por  los  servicios  de 
mantenimiento.  
La  economía  de  la  zona  puede  verse  claramente  afectada  por  expropiaciones  y  por 
alteraciones en la actividad agropecuaria y forestal (tanto por pérdida como por dificultades 
de  acceso  a  las  explotaciones  agrícolas  o  ganaderas,  o  incluso  por  disminución  de  la 
productividad).  Sin  embargo  también  puede  verse  favorecido  el  sector  secundario  o 
terciario, por ejemplo si  la construcción y  las tareas de mantenimiento generan mano de 
obra directa o indirecta. 
4.4.3 Alteraciones sobre la salud  
Puede  incrementarse  las  tasas  de  enfermedad  por  un  aumento  de  los  niveles  de 
contaminantes  atmosféricos,  generarse  efectos  fisiológicos  psico‐sensoriales  y  psico‐
sociales a causa del incremento de ruido y modificaciones en el riesgo de accidentes por los 
cambios que se producen en las condiciones de conducción. 




4.4.5 Patrimonio histórico y vías pecuarias 
Los  elementos  del  patrimonio  histórico  pueden  verse  afectados  directamente  por  la 
construcción  o  indirectamente  por  efectos  de  los  niveles  de  inmisión  atmosféricos 
















Además  otros  factores  ambientales  como  el  clima,  suelos,  geología, 
paisaje o vegetación pueden sufrir efectos directos o indirectos. 
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